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Het belangrijkste doel van deze studie is het onderzoeken en identificeren van
rechten en plichten van zowel vlagge- als kuststaten met betrekking tot wrakke
schepen en scheepswrakken - conform de hier voorgestane begripsbepaling -
welke ernstige verontreiniging van het zee-milieu kunnen veroorzaken. Met name
voor waf betreft wrakken kan, bij gebrek aan expliciete regelgeving, gesproken
worden van een volkenrechtelijk 'grijs gebied'. Een belangrijk aanknopingspunt
voor het in kaart brengen van rechten en plichten in deze vormt het plaats vinden
of hebben gevonden van een ongeval.
Wrakken zijn daarom in dit verband in het eerste hoofdstuk gedefinieerd als niet
meer adequaat bestuurbare of anderszins hulp of reparatie behoevende schepen,
zinkende en gezonken schepen, allen "following upon a maritime casualty" , die
ernstige vervuiling van het zee-milieu kunnen veroorzaken.
overeenkomstig de in het relevante verdragsrecht gekozen benadering is het
vereiste van een ongeval ruim gedefinieerd als een aanvaring tussen schepen,
het aan de grond lopen of stranden van een schip, en ieder ander scheepvaan-
incident of andere gebeurtenis aan boord van of buiten een schip welke resulteert
of dreigt te resulteren in zodanige schade aan schip en/of lading dat her gevaar
van verontreiniging van het zee-milieu ontstaat. Met andere woorden: Elke
calamiteit die van een schip een wrak maakt is van belang.
wrakken ontstaan ten gevolge van gevechtshandelingen i  het kader van gewa-
pend conflict vallen buiten het bestek van deze studie. Hetzelfde geldt voor
antieke houten wrakken en, behoudens hoge uitzondering, voor al of niet als
'historisch' te bestempelen scheepswrakken ouder dan vijftig jaar.
Een direct met de problematiek van vervuilende scheepswrakken verband
houdende vraag is of staten rechten en/of plichten hebben om preventief op te
treden ten aanzien van scheepvaartongevallen, meer in het bijzonder ten aanzien
van schepen waarvan tijdens de vaart een onaanvaardbaar hoge kans op een
ongeval te duchten is, tengevolge waarvan een ernstige dreiging van verontreini-
ging van het zee-milieu ontstaat.
Dit betreft zogenaamde substandard-schepen welke in deze studie met ,wrakke
schepen' worden aangeduid. Zij worden, in tegenstelling tot scheepswrakken,
wel omschreven in de in dit verband relevante united Nations convention on
the Law of the sea (het uNCLos lll-verdrag) van 19g2, waarin zowel het
nieuwe recht van de zee in algemene zin als specifiek de bescherming van het
zee-milieu tegen verontreiniging geregeld is:
248 Samenvatti np, en conc Lusie s
" vessels [which areJ in violation of applicable international rules and stand-
ards relating to seaworthiness ofvessels and thereby threaten damage to the
marine environment"|.
In het eerste hoofdstuk wordt duidelijk gemaakt dat het hier om een redle
bedreigingvande"healthoftheoceans" gaat:Wereldwijdveroudertdebestaande
tankervloot snel en statistisch gezien stijgt de kans op een ongeval aanzienlijk
naarmate een schip ouder wordt.
Gezonken en bij een ongeval betrokken schepen in het algemeen kunnen ernstige
verontreiniging van het zee-milieu veroorzaken. Daarvan worden treffende voor-
beelden uit de laatste decennia gegeven, waarvan hier slechts enige uit het recente
verleden worden genoemd: Het ongeval met de onder Cypriotische vlag varende
tanker Haven voor de Italiaanse kust in april 1991; de Griekse tanker Aegean
Sec voor de Spaanse kust in december 1992; de Liberiaanse tanker Braer, blj
de Britse Shetland-eilanden, in januari 1993; de Cypriotische tanker Sea Prince
voor de kust van Zuid-Korea in juli I 995; de Panamese tm.ker Honam Sapphire,
eveneens voor de Zuid-Koreaanse kust. in november van datzelfde jaar; de
Liberiaanse tanker Sea Entpress voor de Britse kust in februari 1996 en de
Russische tanker Nakhodka. voor de kust van Japan, in januari van dit jaar.
Omdat competenties van staten onder het internationaal recht verschillen per zone
waarin de zeejuridisch gezien is verdeeld, worden de op elk van deze zones van
toepassing zrjnde specifieke regels bestudeerd welke in dit verband van belang
kunnen zijn. Een overzicht van de verschillende zee-zones is opgenomen in het
eerste hoofdstuk. Meer uitsebreid is daarover elders voldoende qeschreven.
In de hoofdstukken 2 en 3 wordt ingegaan op de aan scheepvaart gerelateerde
rechtsmacht van staten over de verschillende zee-zones. Hierbij gaat het om
scheepvaart in de gebruikelijke zin van het woord, waarmee gedoeld wordt op
activiteiten welke normaliter onderdeel zijn van het bevaren van de zee door
schepen welke daartoe zelfstandig in staat zijn. De betreffende competentie is
in het onderhavige kader van belang omdat, bij ontstentenis van expliciet op
scheepswrakken betrekking hebbende regelgeving, rechten en plichten van staten
terzake slechts uit meer algemene voor scheepvaart geldende regels kunnen
worden afgeleid.
I  Ar t ikel  219
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Voorts is een bespreking hiervan van belang voor het vraagstuk van (de bepe
king van) navigatie-rechten en vrijheden van wrakke schepen. Deze nemt
immers vooralsnog deel aan het scheepvaartverkeer.
Hierbii is een onderverdeling gemaakt in competentie in zones vallend onder e
in zones vallend buiten territoriale of functionele jurisdictie. Eerstgenoem(
competentie wordt daarbij gedefinieerd als de rechtsmacht van staten ov(
wateren en de zeebodem onder hun soevereiniteit of beperkte jurisdictir
Functionele jurisdictie is gedefinieerd als de specifiek aan bepaalde activireire
gerelateerde rechtsmacht over wateren en/of de zeebodem die niet onder c
soevereiniteit van staten vallen. Het tweede hoofdstuk behandelt de rechtsmacl
van staten in de zones vallend onder territoriale of functionele jurisdictie en ht
derde vervolgens de rechtsmacht in de enig ezone buiten territoriale offunctionel
jurisdictie: De volle zee.
Uit het in deze hoofdstukken gegeven overzicht kan in beginsel het volgend
geconcludeerd worden: Kuststaten hebben het recht om schepen de toegang tc
hun havens en meer in het algemeen hun interne wateren te ontzeggen. We
bestaat er een verplichting om schepen in nood toegang te verlenen. Dit exceptio
nele toegangsrecht is echter niet onbegrensd: Zelfs wanneer een schip eviden
in nood is kan gevaar voor vitale belangen van een kuststaat onder onstandighe
den impliceren dat het niet mag binnenvaren.
Schepen onder vreemde vlag dienen zich binnen de interne wateren te houde
aan door de kuststaat uitgevaardigde wetgeving met betrekking tot scheepvaarr
Zii vallen onder de territoriale soevereiniteit van de betreffende kuststaar.
In de territori ale zee hebben schepen onder vreemde vlag het recht van onschuldi
ge doorvaart. Deze uitzondering op de uitoefening van soevereiniteit door ee
staat over wateren gelegen binnen zijn territoir impliceert evenwel niet dat ee
kuststaat geen rechtsmacht erzake van scheepvaart zou hebben. Hierbij word
in deze studie uitgegaan van het regime van het UNCLOS lll-Verdrag.
Een kuststaat heeft bijvoorbeeld onderbepaalde omstandigheden het recht schepe:
in onschuldige doorvaart een vaarroute voor te schrijven. Voorts blijkt dat eet
onderscheid moet worden gemaakt ussen enerzijds doorvaart in de betekenis va
het varen van staat A naar staat C door de territoriale zee van staat B: er
anderzijds doorvaart in de zin van het op weg zrjn naar of van de interne watere:
van de betreffende kuststaat. In laatstgenoemde gevallen heeft de kuststaat verde
reikende bevoegdheden, vergelijkbaar met de competentie in zijn interne wateren
onder meer "to take the necessary steps to prevent any breach of the condition
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In eerstgenoemde gevallen hoeven buitenlandse schepen in onschuldige doorvaart
niet beducht te zijn voor unilaterale regelgeving van de kuststaat op het terrein
van de zeewaardigheid. Wel geldt de verplichting dat de doorvaart 'ononderbro-
ken en voortvarend' moet zijn. Een schip dat niet in onschuldige doorvaart is
valt onder de volledige soevereiniteit van de kuststaat.
In een groot aantal zeestraten, met name die waarbinnen zich geen strook volle
zee of exclusieve economische zone (EEZ) bevindt " of similar convenience with
respect o navigational andhydrographical characteristics"3, hebben kuststaten
beperktere bevoegdheden terzake van scheepvaart in hun territoriale zee. Zo
mogen zij niet zelfstandig vaarroutes vaststellen en dienen ze in dergelijke
wateren het recht op transit passage van schepen varend onder vreemde vlag te
respecteren. Dit wordt in het Verdrag omschreven als " the exercise in accordance
with this Part of the freedom of navigation . . . solely for the purpose of continuous
and expeditious transit of the strait between one part of the high seas or an
exclusive economic zone and another part of the high seas or an exclusive
economic ^one"a.
In tegenstelling tot hetgeen het gebruik van de aanduiding "freedom of navigati-
on" lijkt te suggereren gaat het hier niet om vrqheid van navigatie zoals op volle
zee maar om een geclausuleerde vrijheid: Schepen moeten zich houden aan door
de kuststaat uitgevaardigde verdragsrechtel4k legitieme regelgeving en hun
doorvaart dient ook hier ononderbroken en voortvarend te zijn.
Slechts op 66n punt is het transit passage-regrme voor kuststaten mogelijk
gunstiger dan het regime voor onschuldige doorvaart: Aan zeestraten gelegen
kuststaten kunnen voor wat betreft "the establishment and maintenance ... of
necessary navigational and safety aids" een beroep doen op de hulp van zoge-
naamde "gebruikers-staten"5.
Onder het regime van het UNCLOS lll-Verdrag is de soevereiniteit van een
archipel-staat over zijn archipelagic waters erkend. In tegenstelling echter tot
wat door sommige archipel-staten beweerd wordt heeft dit deel van de zee niet
de status van interne wateren. Het betreft een categorie wateren sui generis. De
uitoefening van soevereiniteit door de archipel-staat wordt er beperkt door
doorvaart-rechten van schepen varend onder vreemde viag, waarbij beginselen
van zowel onschuldige doorvaart als van transit passage een rol spelen.
De doorvaart-rechten van schepen onder vreemde vlag zijn er ruimer dan die
in een territoriale zee. voor zover deze geen zeestraat is.
r Vergehjk Artikel 36.
'  Art ikel 38.
I Vergelijk Artikel 43.
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Een kuststaat heeft in beginsel geen rechtsmacht ten aanzien van scheepvaart
welke in zljnEEZ plaatsvindt; hij ontbeert bijvoorbeeld de bevoegdheid om, al
of niet in internationaal verband overeengekomen, vaarroutes aan te wijzen of
andere maatregelen te treffen voor of in het belang van de veiligheid van het
scheepvaartverkeer. Het Verdrag stipuleert in dit verband voor schepen varend
onder vreemde vlag dezelfde vrijheid als op volle zee van toepassing is. Echter,
omdat een kuststaat in zrln EEZ jurisdictie heeft terzake van " the protection and
preservation of the marine environment" 6, welke in Deel XII van het Verdrag
expliciet gekoppeld wordt aan scheepvaart-activiteiten. moet geconcludeerd
worden dat van volledige vrijheid geen sprake is: Vrijheid van navigatie binnen
deEEZ wordt geconditioneerd oor de jurisdictie van kuststaten terzake van door
schepen veroorzaakte verontreiniging. Alleen voor wat betreft de volle zee geldt
dit niet. Daar ontberen kuststaten niet alleen jurisdictie terzake van scheepvaart
maar in beginsel ook met betrekking tot vervuiling.
Voorts kan worden geconcludeerd dat de volkenrechtelijke regimes inzake de
aansluitende zone en het continentaal plat geen rol spelen voor wat betreft de
jurisdictie van staten terzake van scheepvaart welke in het kader van de onderha-
vige studie relevant zou kunnen zijn.
Voor wat betreft de rechtsmacht van de viaggestaat kan tot zover gesteld worden
dat deze te allen trlde jurisdictie behoudt over schepen varend onder zijn vlag.
Afhankelijk van de zone waarin een schip zich bevindt is deze rechtsmacht in
beginsel exclusief dan wel onderhevig aan concurrerende jurisdictie van een
kuststaat.
In de hoofdstukken 4 en 5 wordt onderzocht of kuststaten rechtsmacht hebben
om op te treden tegen wrakke schepen en scheepswrakken welke een gevaar voor
het zee-milieu kunnen opleveren. Voorts worden eventuele verplichtingen van
vlaggestaten uiteengezet. Ook hier wordt weer een zonale behandelingswijze
gevolgd met wederom respectievelUk zones onder en buiten territoriale of
functionele jurisdictie.
Met betrekking tot de interne wateren kan gesteld worden dat de soevereinireit
van staten aldaar impliceert dat zij in beginsel exclusieve jurisdictie hebben
terzake van door scheepvaart veroorzaakte verontreiniging, hetgeen overigens
slechts impliciet is af te leiden uit relevant verdragsrecht.
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De volledige en exclusieve rechtsmacht geldt niet alleen ten aanzien van scheep-
vaart-calamiteiten en daardoor veroorzaakte verontreiniging maar betekent ook
dat een kuststaat maatregelen mag nemen tegen wrakke schepen. Daarnaast kan
aan dergelijke schepen, zoals gezegd, de toegang tot de interne wateren worden
geweigerd.
Overigens blijken er ten aanzien van wrakke schepen ook substantiele verplichtin-
gen voor de kuststaat te bestaan, althans wanneer deze tevens havenstaat is7.
In terzake relevante verdragen wordt gesproken van het vereist zijn van " effective
action by port States ... to prevent the operation of substandard ships"s enis
de verplichting opgenomen het uitvaren van dergelijke schepen te verhinderen
wanneer dit "an unreasonable threat of harm to the marine environment" zou
betekenene.
Het volkenrecht stelt wel beperkingen aan de uitoefening van rechtsmacht door
de kuststaat, met name ten aanzien van staatsschepen varend onder vreemde vlag.
Deze genieten in beginsel immuniteit van vreemde jurisdictie. De kuststaat is
echter ook ten aanzien van deze schepen soeverein terzake van regelgeving op
het gebred van scheepvaart en verontreiniging. Vreemde staatsschepen zijn ook
verplicht zich te houden aan in deze door een kuststaat uitgevaardigde wetgeving.
Slechts met betrekking tot de tenuitvoerlegging daarvan schermt hun immuniteit
hen tegen uitoefening van jurisdictie door de kuststaat af.
Hoewel er onzekerheid bestaat over de reikwijdte van de immuniteit welke
wrakken van staatsschepen genieten zou immuniteit. zelfs wanneer het de interne
wateren betreft, blijkens statenpraktijk in beginsel terughoudendheid van de kust-
staat met zich mee moeten brengen. Het respecteren daarvan houdt in concreto
in dat laatstgenoemde niet unilateraal kan besluiten een wrak te bergen of op
andere wijze onschadeli jk te maken, doch daarvoor eerst toestemming dient te
vragen aan de vlaggestaat, dan wel deze moet verzoeken zelf actie te onder-
nemen.
Anders dan met betrekking tot de interne wateren, kan wat betreft de territoriale
zee niet gesteld worden dat de soevereiniteit van de kuststaat exclusievejurisdictie
impliceert erzake van door scheepvaart veroorzaakte verontreiniging. Onder het
onschuldige doorvaart-regime van het UNCLOS Ill-Verdrag is de wetgevende
en uitvoerende jurisdictie van de kuststaat in deze beperkt. Het Verdrag explici-
? De betekenis van de begrippen kuststaat, havenstaat en vlaggestaat is in het eerste hoofdstuk
ulteengezet.
Vergehjk de preambule van het in Europees verband
Understanding on Port State Control, paragraaf -5.
Vergelijk Artikel 5 vanher MARPOL-Verdrag alsmede
III-Verdrag.
tot stand gekomen Memorandum oJ
Artikel 219 en 226 van het UNCLOS
Sanrc nv attirtg e n co nc lus ie s
teert evenwel niet welke de bevoegdheden zr.ln varl een kuststaat ingeval var een
scheepvaart-ongeval in zrln territoriale zee, noch of preventief optreden in dat
verband geoorloofd is. Het antwoord op deze vragen kan slechts impliciet worden
afgeleid uit de verdragsartikelen inzake onschuldige doorvaart. Hierbij bl4kt de
expliciet aan het milieu gerelateerde bepaiing zo restrictiefgeredigeerd te zijn'u,
dat zijn toepasselilkheid op calamiteiten die de scheepvaart treffen nauwelijks
mogelijk moet worden geacht. Het criterium van doorvaart als zodanig biedt
daarentegen uitkomst: Stuurloos ronddrijven tengevolge van een ongeval vait noch
onder "normale navigatie" noch onder "stoppen en voor anker gaan"". Aange-
zien afwezigheid van 6€n van beide criteria, 'onschuldigheid' of'doorvaart',
automatisch leidt tot niet-onschuldige doorvaart, wordt aldus de voor de kuststaat
normaliter geldende beperking van soevereiniteits-uitoefening opgeheven.
Dientengevolge staat het deze verdragsrechtelqk vrij om op te treden tegen een
scheepswrak dat het miiieu in zijn territoriale zee vervuilt. De kuststaat heeft
in dergeli jke situaties bovendien exclusieve jurisdictie, met uitzondering van de
situatie waarin het een wrak van een vreemd staatsschip betreft.
Een kuststaat kan zich onder het regime van het UNCLOS lll-Verdrag niet
beroepen op gevaar voor zijn "(milieu)veiligheid" om wrakke schepen te weren
uit zijn territoriale zee. Zo Iang deze nog geen verontreiniging hebben veroor-
zaakt vallen ze niet onder de werking van Artikel 19 l id 2 (h). Deze bepaling
biedt een kuststaat evens de enige mogelijkheid om op grond van het risico van
milieuverontreiniging een doorvaart 'niet-onschuldig' te verklaren. Derhalve kan
geconcludeerd worden dat wrakke schepen recht hebben op onschuldige doorvaart
in een vreemde territoriale zee.
Wel biedt het Verdrag een kuststaat de mogelijkheid preventieve maatregelen
te nemen indien er sprake is van "clear grounds" dat een schip in doorvaart in
strijd handelt met zijn wetgeving, althans voorzover deze in overeenstemming
ismet " applicable international rules and standardsfor the prevention. reduction
and control of pollution frotn vessels" t2 . Het gebruik van de term " appLicahle"
impliceert echter dat het internationale regelgeving moet betreffen waaraan zowel
de betrokken kust- als de vlaggestaat gebonden is. Dit betekent een aanzienlijke
beperking van de praktische bruikbaarheid van voornoemde bepaling, met name
ten aanzien van staten die geen partij zijn br.; in dit verband relevante verdragen
welke wrakke scheoen 'in de vaart houden'.
Alleen in geval van "wilful and serious polLution" wordl niet voldaan aan het criterrum onschul-
d igheid '  Vergel i jk  Art ikel  l9 l id  2 (h) .
Vergel i jk  Anikel  18.
Artikel 220 lid 2.
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Ten aanzien van de hierna - conform de volgorde van behandeling in het
UNCLOS lll-Verdrag - in het vierde hoofdstuk besproken aansluitende zone
wordt geconcludeerd at het daarvoor geldende regime niet relevant is in het
kader van de onderhavige studie.
Met betrekking tot zeestraten kan worden geconcludeerd dat het regime van
transit passage, als lex specialis binnen het normaal voor de territoriale zee
geldende rechtsregime, unilaterale regelgeving terzake van de bescherming van
het zee-milieu uitsluit; althans voorzover deze niet betreft de tenuitvoerlegging
van 'toepasselijke' internationale rechtsregels dienaangaande13. Overigens wekt
het bevreemding dat de auteurs van het Verdrag bij het redigeren van het
desbetreffende Artikel het potentieel beperkende begrip "discharge" hebben
gebruikt en niet hebben aangesloten bij de elders in het Verdrag gebruikelijke
meer algemene termen als "pollution (from vessels)". Geconcludeerd wordt
evenwel dat alle voor deze studie van belang zijnde vormen van vervuiling er
toch onder begrepen kunnen worden.
Voorts kan worden geconcludeerd dat de beperkte wetgevende jurisdictie van
een aan een zeestraat grenzende kuststaat, tenminste ten dele, gecompenseerd
wordt door de verplichtingen opgelegd aan schepen in transit passage. Deze
moeten in ieder geval handelen in overeenstemming met " generally accepted
international regulations, procedures and practices for the prevention, reduction
and control of pollution from ships"to. Deze bepaling vormt een belangrijke
juridische basis voor de bescherming van het milieu in zeestraten, omdat verre-
gaande verplichtingen gecre6erd worden die doorvarende schepen, in het
bijzonder ook wrakke schepen, moeten nakomen; welke wetgeving de kuststaat
ook heeft uitgevaardigd en welke verplichtingen de vlaggestaat ook is aangegaan.
Laatstgenoemde staat wordt namelijk - vanzelfsprekend onder de veronderstelling
dat hrj partij is bij het UNCLOS Ill-Verdrag - gebonden aan generally accepted
international regulations, zoals opgenomen in het in dit kader relevante MAR-
POL-Yerdrag, zonder daarbij expliciet partij te hoeven zijn.
Bovendien bevat Deel XII van het Verdrag een bepaling die direct van belang
genoemd kan worden met betrekking tot wrakke schepen in transit passage,
omdat gesproken wordt van de dreiging belangrijke schade aan het milteu van
een zeestraat toe te brensen.
Vergelijk Anikel 42 lid 1 (b)
Anikel  39 l id 2 sub (b) .
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Indien tevens sprake is van overtreding van in dit verband relevante "applicable
internatiorutl regulatiors" zou een kuststaat gepaste uitvoeringsmaatregelen mogen
nemen15.
Het lijkt op het eerste gezicht tegenstrijdig dat, waar het transit passage-regime
bedoeld is om vreemde schepen een vrijere doorvaart te garanderen dan zij onder
het regime van onschuldige doorvaart genieten, een kuststaat onder dit voor hem
restrictievere regime, middels de frase "threatening major damage", een meer
geexpliciteerde uitvoerende competentie heeft met betrekking tot dreigende
verontreiniging. Toch blijkt dit zo te zijn.
Voor wat betreft tengevolge van een ongeval ontstane scheepswrakken kan de
conclusie worden getrokken dat de aan het transit passage-regime verbonden
rechten en plichten niet van toepassing zljn, aangezien wrakken niet indoorvaart
kunnen zijn. De jurisdictie van de kuststaat is in dergelijke situaties volledig
vergelijkbaar met die in een territoriale zee die niet de status van een zeestraat
heeft.
Met betrekking tot archipel-wateren is, zoals gezegd, zowel het rechtsregime
terzake van de territoriale zee als dat van transit passage relevant. Voor wat
betreft de rechtsmacht terzake van verontreiniging geldt dat de regels betreffende
onschuldige doorvaart van toepassing zijn binnen archipel-wateren in het
algemeen en bepaalde regels betreffende transit pa.ssage binnen aldaar ingestelde
sea lanes, de "archipelagic sea lanes passage"t6.
Tot de bepalingen uithet transit passage-regime waarnaar voor deze sea lanes
verwezen wordt behoort echter niet het Artikel inzake het recht om gepaste
uitvoeringsmaatregelen te treffen ingeval van dreiging van ernstige schade aan
het zee-milieu; een opmerkelijke ommissie. Deze impliceert dat archipel-staten
ten aanzien van wrakke schepen in hun sec lanes in beginsel verdragsrechtelijk
geen mogehjkheden hebben om preventief op te treden. Dit geldt evenzeer buiten
de sea lanes omdat het regime voor onschuldige doorvaart hier ook niet in
voorziet. Voorts maakt Artikel 220 - dat een kuststaat in zrjn territoriale zee
onder voorwaarden w6l een mogelijkheid biedt om preventief in te gnjpen - geen
deel uit van de bepalingen waarnaar met betrekking tot archipel-wateren verwezen
wordt.
Met betrekking tot tengevolge van een calamiteit door scheepswrakken veroor-
zaakte verontreiniging van archipel-wateren wordt geconcludeerd dat het in
dergelijke gevallen voor de territoriale zee geldende regime van toepassing is.
r5 Vergehjk Anikel 233
rn Vergelijk Artikel 53.
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Onder het rechtsregime voor de EEZ hebben kuststaten rechtsmacht verworven
met betrekking tot verontreiniging in een substantieel deel der wateren, voorheen
behorend tot de volle zee, waarin dit onder het oude recht van de zee niet het
geval was. Het gaat hierbij echter niet om exclusieve jurisdictie.
Ingevolge een bepaling die expliciet gerelateerd is aan vervuiling door scheep-
vaart. waaronder - blijkens de doelstellinC " [to] minimize the threat of accidents
which might cause pollution of the marine environment" - ook scheepvaart-onge-
vallen begrepen worden, mag een kuststaat wetgeving ter bescherming van het
milieu binnen een EEZ uitvaardigen, mits deze " conforning to and giving effect
to general\, accepted rules and standards" istl.
Deze wetgeving mag derhalve voor schepen varend onder vreemde vlag geen
zwaardere verplichtingen inhouden dan die welke internationaal algemeen
aanvaard zijn en "established through the competent international organization
or general diplomatic conference" .
Hierbrj kan, zoals gezegd, onder meer aan de verplichtingen onderhet MARPOL-
Verdrag gedacht worden.
Voorts kan geconcludeerd worden dat, wanneer een kuststaat voornoemde
regelgeving uitvaardigt, de daaruit voor schepen voortvloeiende verplichtingen
ook niet lichter mogen zijn dan deze algemeen aanvaarde normen stipuleren.
Een kuststaat kan wrakke schepen niet weren uit zijn EEZ maar heeft wel een
beperkte bevoegdheid om preventief op te treden indien er sprake is van een
inbreuk op "applicable international rules and standards"'. Dan mag het betreffen-
de schip om informatie verzocht wordenr8; een stellig niet afdoende maar
mogelqk toch van enige preventieve betekenis zijnde beperking van de 'vrijheid
van navigatie'.
Alles bij elkaar genomen kan geconcludeerd worden dat er van een ongeclausu-
leerde vrijheid van navigatie in een vreemde EEZ geen sprake is.
Voor wat betreft tengevolge van een ongeval ontstane wraliken die het milieu
vervuilen kan worden gesteld dat de in het Verdrag specifiek voor de EEZ
genoemde nforcemenl-mogelijkheden'e niet van toepassing zijn: In alle gevallen
wordt de uitdrukking "vessel navigating in the exclusive economic zone"
gebruikt. Dit kan slechts duiden op navigerende schepen, waaronder een wrak
niet geacht kan worden te vallen.
'7 Anikel 2l I  l id 5.
^ Vereelr lk Anikel 220 l id L
'  Vergelr jk voornoenrd Anikel 220
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Terzake van mogelijk afwijkende rechtsmacht voor op de bodem van een EEZ
liggende wrakken kan geconcludeerd worden dat het daarvoor geldende rechtsre-
gime van het continentaal plat geen bijzondere consequenties heeft.
Met betrekking tot de enige zone buiten territoriale of functionele jurisdictie van
kuststaten - de volle zee - wordt geconcludeerd dat vrijheid van navigatie niet
wordt geconditioneerd door de rechtsmacht van kuststaten terzake van door
schepen mogelijk te veroorzaken of veroorzaakte verontreiniging. Op volle zee
hebben laatstgenoemde staten ook geen rechtsmacht om op te treden tegen wrakke
schepen. Onder bepaalde voorwaarden hebben ze echter wel rechtsmacht met
betrekking tot door een ongeval ontstane verontreiniging, ook op volle zee. DiI
betreft het voor de problematiek van vervuilende scheepswrakken relevante recht
op interventie van kuststaten, hetwelk apart behandeld wordt in hoofdstuk 6.
De competentie van de vlaggestaat is echter, ook onder het regime van het
UNCLOS Ill-Verdrag, uitgangspunt in geval van door schepen veroorzaakte
verontreiniging op volle zee. Er is evenwel niet langer sprake van exclusieve
vlaggestaat-jurisdictie. Bovendien zijn er in het Verdrag nieuwe in dit verband
relevante verplichtingen opgenomen . Zo is de - niet vnjblijvende - wetgevende
jurisdictie van de vlaggestaat nu gekoppeld aan internationale minimum-normen
ophetgebiedvande"prevention, reductionandcontrolofpollutionofthemartne
environment from vessels"2}. Deze 'verwijzings-methode'2r vormt een mogelijk
als zodanig niet goed onderkende wezenlijke bijdrage aan de oplossing van de
problematiek van wrakke schepen op zee: Vlaggestaten die partij ztjn bij het
UNCLOS lll-Verdrag worden aldus verplicht om schepen varend onder hun vlag
te laten voldoen aan in andere hier relevante verdragen neergelegde normen op
het gebied van de bescherming van het zee-milieu tegen door schepen veroorzaak-
te verontreiniging, meer in het bijzonder op het stuk van de veiligheid en
zeewaardigheid van schepen.
De stelling wordt verdedigd dat thans het laten doorvaren van wrakke schepen
strijdig genoemd moet worden met geldende verdragsrechtelijke minrmum-
normen.
Voorts bevat het UNCLOS lll-Verdrag in dit verband een nieuwe verplichting
welke de zeewaardisheid van scheoen direct betreft:
"' Vergehjk Artikel 2l I lid 2.
rr Gedoeld wordt op de verwrlzing naar algemeen aanvaarde internationale minimum-normen
middels navolgende in voornoemd Artikel opgenomen verplichting: " Such laws and regulations
shall at least have the same effect as that of generally accepted international rules and standards
. . .  " (vet  gedrukt  toegevoegd).
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''States shall, inparticular, take appropriate measures inorder to ensure that
vessels Jlying their flag . . . are prohibited from sailing, until they can proceed
to sea in compliance with the requirements of the internationaL rules and
standards referred to in paragraph 1, including requirements in respect of
design, construction, equipment and manning of vessels"22.
De verwijzing naar 'toepassehjke' rules and standards impliceert echter dat een
vlaggestaat slechts moet voldoen aan hem bindende regelgeving.
Evenzo hebben vlaggestaten niet langer enkel de bevoegdheid maar ook de
verplichting om op te treden bij verontreiniging afkomstig van schepen varend
onder hun vlag23.
Voor wat betreft vervuilende scheepswrakken wordt vastgesteld dat een staat
bevoegd is om maatregelen te nemen in geval schepen varend onder zijn vlag
bij een ongeval betrokken raken.
Tevens wordt onderzocht of er in dit verband verplichtingen bestaan onder het
regime van het UNCLOS Ill-Verdrag. Geconcludeerd wordt dat staten in elk
geval verplicht zijn om een onderzoek in te stellen naar de omstandigheden
waaronder wrakken van schepen varend onder hun vlag zijn ontstaan indien ern-
stige schade aan het milieu op volle zee is toegebracht. Het hlkt echter twijfelach-
tig of de stelling te rechtvaardigen is dat vlaggestaten scheepswrakken die het
zee-milieu ernstig vervuilen, voor zover redelijkerw4s mogelijk, dienen te
verwijderen dan wel onschadelijk te maken. Vergelijking met het rechtsregime
terzake van niet meer in gebruik zrjnde off-shore installaties leert dat in dergelijke
gevallen van een verwijderingsplicht geen sprake is. Dit draagt niet bij tot de
houdbaarheid van de stelling dat een niet-expliciet gestipuleerde verwijderings-
plicht ten aanzien van scheepswrakken, middels een teleologische interpretatie,
uit de algemene milieu-beschermende bepalingen van het Verdrag gedestilleerd
zou kunnen worden. Niettemin wordt geconcludeerd at het een vlaggestaat, in
het licht van de doelstellingen van het Verdrag en in samenhang met de bepaling
dat staten "alle noodzakelijke maatregelen" moeten nemen om zee-milieuvervui-
hngfrom any source, waaronder expliciet door schepen2a, tegen te gaan. mede
gelet op het fundamenteel beginsel van de goede trouw, niet langer vrij staat zich
te onthouden vm enig optreden25, wanneer diens schepen op volle zee getroffen





An ike l  217  l i d  2 .
Vergehlk Anikel  217.
Vergelrjk de opdracht van Artikel 194 lid 3 " to minimize to the fullest possibLe extent . . . pollution
from vessels, in particular measures for preventing accidents and dealing with energencies".
Naast eerdergenoemd onderzoek naar de oorzaken van een ongeval.
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Voorts wordt geconcludeerd dat het rechtsregime voor de diepzeebodem,
voorzover gelegen buiten de grenzen van nationale jurisdictie, op zichzelf niet
specifiek relevant is met betrekking tot scheepswrakken, hetgeen impliceert dat
daarop het normale regime van de volle zee van toepassing blijft.
In hoofdstuk 6 wordt vervolgens eerdergenoemd interventie-recht van kuststaren
in kaart gebracht. Dit betreft het recht om op volle zee op te treden in geval van
een scheepvaart-ongeval waarbij ernstige schade dreigt voor onder meer de
kuststrook. De historie en betekenis van het in dit verband relevante Internatio-
naal Verdrag inzake Interventie op Volle Zee bij Ongevallen die Verontreiniging
Veroorzaken worden besproken en geconcludeerd wordt dat dit recht ook geldt
voor de EEZ. ln dit verband doet het er niet toe waar het ongeval in eerste in-
stantie plaatsvond. Een bescherming van "the marine environrnenl as such"
behoort echter niet tot de mogelijkheden.
Voor wat betreft de kernvraag of het interventie-recht ook kan worden uitgeoe-
fend ten aanzien van wrakke schepen en scheepswrakken wordt het volgende
geconcludeerd: Zolang geen sprake is van een ongeval is dit recht niet van
toepassing op schepen, en derhalve ook niet op wrakke schepen. Het biedt geen
mogelijkheden om preventief op te treden tegen dergeh.yke schepen.
Artikel 1 van het Interventie-Verdrag kan echter wel van toepassing worden
geacht in geval van door een calamiteit ontstane scheepswrakken. Dit geldt voor
alle soorten wrakken; drijvende, hulp of reparatie behoevende, zinkende en
gezonken wrakken. Een interpretatie ingevolge welke het interventie-recht alleen
van toepassingzouzljn op na een ongeval (nog) niet gezonken wrakken, is niet
aannemelijk. Het criterium is gevaar voor het milieu van de kuststaat als gevolg
van een ongeval; en dat kan zeer wel ook door een gezonken wrak worden
veroorzaakt, zelfs indien de lading pas op termijn tot vervuiling leidt.
Voorts wordt geconcludeerd dat Artikel 221 vanhet UNCLOS ill-Verdrag in deze
een bevestiging inhoudt van de beginselen van voornoemd Interventie-Verdlag.
In hoofdstuk 7 worden enige potentieel relevante beginselen van algemeen
internationaal milieurecht en het recht van de zee nader belicht. Het betreft 66n
specifiek en een aantal algemene beginselen, respectievelijk de verplichting "to
prevent, reduce and control pollution of the mnine environment" en de beginselen
van "due regard", "co-operation", "proportionaliry" en "good faith". De te
behandelen beginselen hebben gemeen dat ze, al of niet expliciet, deel uit maken
van het UNCLOS Ill-Verdrag.
Geconcludeerd wordt dat eerstgenoemd specifiek beginsel een duidel4ke inspan-
nings-verplichting van staten inhoudt, een zorgplicht, om het zee-milieu te
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beschermen tegen verontreiniging. Deze verplichting verwoordt h6t sleutel-
beginsel van het internationaal milieurecht. In dit verband wordt het evident
genoemd at het verlenen van toestemming door vlaggestaten aan wrakke schepen
om door te varen. dan wel nalatigheid bij het verhinderen daarvan, niet strookt
met hun verplichting verontreiniging van het zee-milieu te voorkomen, te
verminderen en te beheersen. In deze zin geeft het beginsel reli€f aan de
verdragsrechtelijke verplichtingen inzake minimum-normen voor de zeewaardig-
heid van schepen.
Ten aanzien van scheepswrakken legt dit beginsel, bij afwezigheid van verdrags-
rechtelijk geexpliciteerde verplichtingen, een basis voor obligatoire milieu-
bescherming.
Met betrekking tot het due regard-beginsel wordt geconcludeerd at dit met het
beginsel van "in redelijkheid rekening houden met de belangen van andere
gebruikers van de zee" gelijk te stellen valt. Het gaat hierbij om een beginsel
dat grenzen stelt aan de uitoefening van rechten, waarbij het vereiste van
proportionaliteit een conditionerende rol speelt.
Uitgaande van de visie dat het concept van de vrijheid van de zee "neither
absolute nor static" is, wordt de stelling verdedigd dat het vereiste van 'redelijk
gebruik', gerelateerd aan de thans geldende opvattingen over en normen van
internationaal milieurecht. noch te verenigen is met de propositie dat vlaggestaten
ten aanzien van wrakke schepen varend onder hun vlag onder alle omstandighe-
den recht hebben op vrijheid van navigatie; noch met de opvatting dat zij zich,
middels een beroep op de'vrijheid van de zee', zouden mogen onthouden van
noodzakehjke maatregelen om door een scheepswrak veroorzaakte schade aan
het zee-milieu te voorkomen dan wel te bestrilden.
Al te hoge verwachtingen inzake het practisch conflict-oplossend potentieel van
het beginsel van 'redelijk gebruik' dienen echter te worden getemperd.
Het cooperatie-beginsel is van evident belang in het kader van de hier aan de
orde zijnde problematiek. De algemene verplichting tot salnenwerking in het
totstandbrengen en uitwerken van regelgeving is relevant omdat deze impliceert
dat staten verplicht worden samen te werken om hun verplichtingen met betrek-
king tot scheepswrakken welke het zee-milieu kunnen verontreinigen meer
expliciet vorm te geven. Uiteraard is de verplichting tot samenwerking van belang
in geval van calamiteiten waarbij verontreiniging van het milieu dreigt. Dit geldt
gvenzeer voor de onder de noemer van 'samenwerking' vallende plicht tot noti-
ficatie - de opdracht tot waarschuwen - in noodsituaties. Deze speelt ook met
betrekking tot wrakke schepen een rol, omdat in het desbetreffende Artikel een
waarschuwings-plicht in het leven wordt geroepen welke gevallen van dreiging
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van schade aan het zee-milieu door verontreiniging omvatro.
Het universeel erkende beginsel van de goede trouw impliceert voor wat betreft
wrakke schepen onder meer dat de algemeen aanvaarde minimum-verplichtingen
betreffende "prevention, reduction and control of pollutton of the marine
environment from vessels" 27 conscidntieus moeten worden nagekomen.
Voorts is het beginsel ten aanzien van scheepswrakken relevant ter beperking
van een beroep op de vrijheden van de zee voor zover dit voorbij gaat aan het
in het Verdrag erkende belang van bescherming en behoud van het zee-milieu:
De rol aan dit belang toegekend verdraagt zich niet met de opvatting dat het
ongemoeid laten van vervuilende wrakken tot de door het Verdrag gesanctioneer-
de vrijheden behoort. Een dergelijk beroep op de vrijheid van de zee komt neer
op " taking unfair advantage ... from a literal interpretation of [the UNCLOS ill-
treary)J" en is aldus in strijd met het beginsel van de goede trouw.
Met betrekking tot het als laatste in dit hoofdstuk behandelde voorzorgs-beginsel
wordt - uitgaande van de juistheid van de stelling dat het impliciet in het Verdrag
is verwoord - geconcludeerd at dit met name een rol kan spelen in geval van
gezonken scheepswrakken waarvan de samenstelling van de lading, dan wel de
kwaliteit van de scheepshuid, eventueel in combinatie, het risico van verontreini-
ging (eventueel op termijn) met zich meebrengt. Het beginsel versterkt de
verplichting van staten om schade te vermijden of te bestrijden, juist voor
gevallen waarin wetenschappelijk 'waterdicht ' bewijs van schadelijkheid voor
het zee-milieu (nog) niet stell ig te geven is.
Tenslotte wordt in hoofdstuk 8 aandacht besteed aan een Ontwerpverdrag van
de IMO, de Draft Convention on Wreck Removal and Related Matters van 1990.
De totstandkoming en inhoud ervan worden besproken en geconcludeerd wordt
dat het Ontwerp weliswaar een revolutionaire bepaling bevat houdende een
verregaande verplichting voor vlaggestaten in vergelijking met vigerend recht,
maar dat deze vooralsnog niet de bescherming van het zee-milieu tegen vervuiling
betreft. Dit is bepaald niet in overeenstemming met de tendens gedurende de
afgelopen dertig jaar om de bescherming van het zee-milieu tot een van de
speerpunten van IM(C)O beleid te maken.
Bovendien wordt de kans op aanvaarding van zelfs deze bepaling niet groot
geacht, gezien de verstrekkende financiele gevolgen ervan voor vlaggestaten.
Vergeli jk Anikel 198.
Vergelr jk Anikel 211 l id 2
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